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Abstract of FR2719355 

The transmission consists of a clutch (10) and a fluid flywheel (20) made up of a pump (21) and a turbine 
(22) and a gear box (30) having a plurality of fonward and reverse gears. The torque from the motor (E) is 
transmitted via the clutch, the fluid flywheel and the gearbox to the final drive mechanism (40).The 
primary drive shaft (31 ) is joined to a gear train (31 1 .331 ) forming the first forward gear and to the gear 
train (31 R,34R) forming the reverse gear. A second drive shaft (32) is joined to the gear trains 
(322.332;323,33;324,334,325,335) forming the second and higher gears. The first drive shaft (31 ) is 
connected to the crown wheel of the turbine (22) of the fluid flywheel (20) and the second drive shaft (32) 
Is connected to the pump (21 ) of the fluid flywheel (20). 
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te4) Transmission de vehicule. 



fe7)Cette transmission comprend: un embrayage (10) et 
UTcoupleur hydraulique (20) coportant une pompe (21) et 
une turbine ( 22). La puissance du moteur E est transmise 
par rintermedlaire de I'embrayage (10), du coupleur hy- 
draulique (20) et de la boTte de vltesses (30) du m^anisme 
d'entraTnement final (40) du vehicule. La boTte de vitesses 
(30) a un premier arbre d'entr^e (31) un train d'engrenages 
(311, 331) foumissant une premiere Vitesse avant et un 
train d'engrenages( 31 R, 34R, 33R) foumissant une Vi- 
tesse anrlere et un deuxleme arbre d'entree (32) relie aux 
trains d'engrenages (322, 332; 323, 333; 324, 334; 325. 
335) foumissant une deuxieme Vitesse et des vitesses su- 
pdrieures; le premier arbre d'entree (31) est relie a la ecu- 
ronne de turbine (22) du coupleur hydraulique ( 20) et le 
deuxieme arbre d'entr6a 32 est relie a la pompe (21) du 
coupleur hydraulique (20). 
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TRANSMISSION DE VEHICULE 



Cetie invention est relative a une transmission de vehicule et, 
plus particuliferement, k une transmission dans laquelle une boite de 
vitesses avec un embrayage de coupure de puissance est combm6e 
avec un dispositif hydraulique de transmission de puissance et ou 
l op6ration de d^marrage du vehicule est partiellement auton:iatique. 

Les transmissions manuelles, dans lesquelles un embrayage 
de coupure de puissance actionne manuellement et une bolte de 
vitesses sont montes en s6rie, sont appr6ciees pour le fait que les 
operations de conduite se refl^tent de manifere sensible dans la marche 
du vehicule et sont encore utilisees meme si maintenant les 
transmissions automatiques se sont ameUor^es de fagon marquante et 
sont devenues courantes. En plus d'eure appr6ciees pour le type de 
raisons mentionn6es ci-dessus, les transmissions manuelles ont 
6galement le merite que. d'une part, les pertes de transmission de 
puissance sont stables et que. d'autre part, elles sont relativement 
16gferes et bon marche; cependant, elles necessitent bien sur la 
manoeuvre dun embrayage de coupure de puissance axnsi que la 
manoeuvre d un levier de changement de vitesse chaque fois que la 
Vitesse est changee, et non seulement I'opdration de changement de 
Vitesse est par consequent compliquee mais il faut egalement une 
subtile coordination de la manoeuvre de I'acceMrateur et de la 
manoeuvre de Vembrayage en maintenant un equilibre entre la vuesse 
du moteur et Vembrayage ou enclenchement de Tembrayage, dans le 
but de d6marrer en douceur le vehicule sans provoquer un calage du 
moteur ou des k-coups dans I'habitacle ou encorq un emballement du 
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moteur, et specialement pour un d^marrage sur une route montante, 
parce qu'en plus de tenir compte de la pente de la route, il est 
egalement necessaire de manoeuvrer le frein a main; demarrer k partir 
d*une position d'arret n'est pas toujours une manoeuvre facile meme 
pour un conducteur considerablement experiments. 

A ce propos, il existe une m6thode dans laquelle, en guise 
d*am61ioration k une transmission manuelle, un coupleur hydraulique 
est prevu entre le Tembrayage de coupure de puissance, et dans laquel- 
le la puissance venant du moteur est transmise a la boite de vitesses, 
rimpact de couple, au moment ou I'embrayage de coupure de puissance 
est embraye, etant absorbe par le coupleur hydraulique (cf. la 
Demande de Brevet Japonais Publiee n° S. 59- 147 156). Dans ce type 
de transmission, du fait que des fluctuations brusques du couple sont 
absorbees par le coupleur hydraulique , le demarrage et le changement 
de Vitesse sans levier sont possibles sans une manoeuvre delicate 
d'engagement de I'embrayage ou sans aucune manoeuvre de 
I'embrayage du tout. Conduire avec une transmission manuelle peut 
alors etre amusant sans qu'une grande dexierit6 soit necessaire. Par 
ailleurs, du fait que les pertes de transmission de puissance 
augmentent lorsque la puissance est transmise par rinterm6dlaire d*un 
fluide de cette maniere, si le vehicule se deplace toujours dans cet 
6tat, la consommation de carburant se d6t6riore de fa9on marquante. 
Pour cette raison, dans la methode classique mentionnSe ci-dessus, il 
est prSvu un embrayage de blocage en serie avec le coupleur hydrauli- 
que, et pendant le trajet, lorsque les fluctuations dans le couple 
transmis sont faibles, la pompe et la turbine du coupleur hydraulique 
sont directement reliees Tune a Tautre et le rendement de la 
transmission est de ce fait ameliore. 

Cependant, aj outer ce type de nouvel equipement pour 
ameliorer le rendement de la transmission implique d'ajouter un 
appareil de commande et analogue, ce qui rend la transmission plus 
compliquee et diminue inevitabiement les merites de la transmission 
manuelle mentionnes pr6cedemment. 

A cet 6gard, un objet principal de Tinvention est de realiser 
avec une structure simple une transmission de v6hicule avec laquelle 
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la manoeuvre difficile d'embrayage ou enclenchement de I'embrayage 
pendant le demarrage en avant et en arriere est inutile, et avec laquelle 
il n'y a aucune diminution du rendement de la transmission pendant 
une marche normale, et avec laquelle une consommation de carburant 
substantiellement identique a celle obtenue avec une transmission 
manuelle classique peut etre maintenue. Un autre objet de I'invention 
est, tout en atteignant I'objet mentionn6 ci-dessus, de supprimer les 
accroissements des dimensions de la transmission en direction axiale 
et de maintenir une bonne capacite de montage dans le vehicule. Un 
objet suppl6mentaire de I'invention est, tout en supprimant les 
accroissements des dimensions de la transmission en direction radiale, 
de permettre I'obtention de grands rapports pour les vitesses 
inf6rieures. 

Pour atteindre les objets mentionnes ci-dessus, la 
transmission de v6hicule de Tinvention comprend un embrayage de 
coupure de puissance, un dispositif hydraulique de transmission de 
puissance ayant une pompe et une turbine, et une boite de vitesses 
ayant une plurality de trains d engrenages foumissant une plurality de 
vitesses avant et arriere, la puissance venant dun moteur 6tant 
u-ansmise par rinterm6diaire de I'embrayage de coupure de puissance 
du dispositif hydraulique de transmission de puissance et de la boite 
de vitesses jusqu'^ un mecanisme denttainement final du v6hicule; la 
boite de vitesses a un premier arbre d'entree relie a un train 
d'engrenages foumissant une premiere vitesse avant et un train 
d'engrenages foumissant une vitesse arriere et un deuxieme arbre 
d"entr6e reli6 h. des trains d'engrenages foumissant une deuxifeme 
Vitesse et des vitesses et le premier arbre d'entree est reli6 a la turbine 
du dispositif hydraulique de transmission de puissance par fluide et le 
deuxifeme arbre d'enu-ee est relie au chemin de u-ansmission de puis- 
sance sur le cote pompe du dispositif hydraulique de transmission de 
puissance. 

Le dispositif hydraulique de ffansmission de puissance peut 
etre dispose entre I'embrayage de coupure de puissance et la boite de 
vitesses, et la pompe du dispositif hydraulique de transmission de 
puissance peut etre reli6e au moteur, par l'interm6diaire de 
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rembrayage de coupure de puissance, et au deuxieme arbre d'entr^e. 

Le deuxieme arbre d'entree peut etre creux et le premier arbre 
d'entree peut passer a travers le deuxieme arbre d'entree et les trains 
d'engrenages foumissant la deuxieme vitesse et les vitesses 
5 superieures peuvent etre disposes entre le dispositif hydraulique de 
transmission de puissance et les trains dengrenages fournissant la 
prennifere vitesse avant et la vitesse arrifere. 

Dans une structure de la presente transmission de vehicule 
comprenant un embrayage de coupure de puissance, un dispositif hy- 

10 draulique de transmission de puissance par fluide ayant une pompe et 
une turbine, et une boite de vitesses ayant une plurality de trains 
d'engrenages foumissant une pluralite de vitesses avant et arrifere, la 
puissance venant d'un moteur 6tant transmise par Tintermediaire de 
rembrayage de coupure de puissance, du dispositif hydraulique de 

15 transmission de puissance par fluide et de la boite de vitesses jusqu'a 
un mecanisme d'entrainement final du vehicule, la boite de vitesses a 
un premier arbre d'entree relie a un train d'engrenages fournissant une 
premiere vitesse avant et un train d'engrenages fournissant une vitesse 
arri^re et un deuxieme arbre d'entr6e reli^ a un train d'engrenages 

20 foumissant une deuxieme vitesse et des vitesses superieures, et le 
premier arbre d'entree est relie h la turbine du dispositif hydraulique 
de transmission de puissance et le deuxieme arbre d*entr6e est reli6 au 
chemin de transmission de puissance du c6t6 pompe du dispositif hy- 
draulique de transmission de puissance. Dans la premiere vitesse avant 

25 et la yitesse arrifere, du fait que la puissance venant du moteur est 
transnnise par Tinterm^diaire d'un fluide, une manoeuvre difficile 
d'embrayage ou enclenchement de I'embrayage n'est pas necessaire 
lorsqu'on effectue le d^marrage en utilisant ces vitesses; de meme, du 
fait que ces vitesses sont generalement uniquement selectionnees pour 

30 un instant. Lres court pour le demarrage et ne sont pas utilisees de 
fagon continue pour des longues periodes pendant un deplacement 
normal, il n'en resulte pas a une deterioration de la consommation de 
carburant due a des pertes de transmission de puissance. Dans la 
deuxieme vitesse avant et les vitesses superieures, par ailleurs, du fait 

35 que la puissance est transmise sans passer par I'interm^diaire d'un 
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fluide, des diminutions de rendement sont evitees; de meme, du fait 
que le changement de vitesse entre ces vitesses ne necessite pas une 
manoeuvre paxticulierement difficile d'enclenchement de Tembrayage. 
lobjectif visant a faciliter la manoeuvre d'enclenchement de 
I'embrayage est compl^itement atteint sans que la puissance ne soil 
transmise pax l intermediaire d'un fluide. Par consequent, k I'aide d'une 
m^thode fondamentalement identique ^ celle d'une transmission 
manuelle classique, le d6marrage a partir d'une position d'arret et d'un 
stationnement pent etre effectue facilement sans donner au conducteur 
une quelconque sensation de bizarrerie. En outre, en r6duisant ainsi la 
charge sur I'embrayage de coupure de puissance pendant le d^marrage, 
k partir d'une position d'arret, qui correspond h la plus forte charge sur 
I'embrayage, une reduction des dimensions de I'embrayage et une am6- 
lioration durable sont possibles. 

Dans la structure ci-dessus de la presente transmission de ve- 
hicule, le dispositif hydraulique de uransmission de puissance par 
fluide est dispos6 entre I'embrayage de coupure de puissance et la 
boite de vitesses et la pompe du dispositif hydraulique de transmission 
de puissance par fluide est reli6e au moteur par l'interm6diaire de 
I'embrayage de coupure de puissance et au deuxifeme arbre d'entr6e. 
L'accroissement de dimension de la transmission en direction axiale 
par suite de I'ajout d'un dispositif hydraulique de transmission de 
puissance par fluide peuvent etre maintenus k un minimum en 
combinant I'embrayage de coupure de puissance et le dispositif hy- 
draulique de transmission de puissance. 

D'une manifere g6ii<5rale, lorsque de grands rapports de 
transmission de la premiere vitesse avant et de la vitesse arri^re 
doivent eu-e pr6vus avec la distance entre les arbres d'enuree et de 
sorde qui est limit^e dans le but de rendre compactes les dimensions 
en direction radiale, il est necessaire de pr^voir un diambtre du pignon 
du cote de l entree plus petit que le diameu-e du pignon du c6t6 de la 
sorue. Dans la structure, d^crite ci-dessus, de la transmission de v6hi- 
cule, le deuxifeme arbre d entr6e est creux et le premier arbre d'entr^e 
passe k u-avers le deuxieme arbre d'enuree et les trains d'engrenages 
fournissant la deuxieme vitesse et les vitesses sup6rieures sont 
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disposes entre le dispositif hydraulique de trcinsmission de puissance 
et les trains d'engrenages fournissant la premiere vitesse avant et la 
Vitesse arriere, et du fait que les pignons d'entree de la premi&re 
vitesse avant et de la vitesse arriere sont months sur un arbre int6rievir 
concentrique avec le deuxieme arbre d'entree creux, le premier arbre 
d'entr6e lui-meme est de petit diametre et les pignons d'entr^e ajust6s 
ou integralement months sur celui-ci peuvent egalement etre de petit 
diamfetre. 

La Fig. 1 est une vue schematique d'une transmission suivant 
une premiere varianie de Tinvention dans laquelle Tinvention est 
appliqu^e ^ une boite de vitesses k deux arbres; 

la Fig. 2 est une vue schematique d'une version modifiee 
d'une transmission suivant la premiere variante dans laquelle la 
relation de liaison de Tembrayage et du coupleur hydraulique est 
inversee; 

la Fig. 3 est une vue schematique d'une transmission suivant 
une deuxifeme variante de I'invention dans laquelle Tinvention est 
appliquee a une boite de vitesses k trois arbres; et 

la Fig. 4 est une vue schematique d'une transmission suivant 
une troisifeme variante de I'invention dans laquelle Tinvention est 
appliquee k une boite de vitesses k deux arbres dont la configuration 
est rinverse de celle de la premiere variante. 

On va maintenant decire des variantes de Tinvention en se 
ref^rant aux dessins annexes. 

Premier mode de realisation. 

La Fig. 1 montre une premiere variante de I'invention : cette 
transmission T de vehicule est constituee par un embrayage de coupure 
de puissance 10 (abrege par la suite en embrayage), par un disposidf 
hydraulique de transmission 20 (dans cette variante, un accouplement 
a fluide) comprenant un rotor de pompe 21 et une couronne de turbine 
22, et une boite de vitesses 30 ayant une pluralite de trains 
d*engrenages fournissant une pluralite de vitesses avant et arriere 
(dans cette variante, cinq vitesses avant et une vitesse arrifere), et la 
puissance venant du moteur E est transmise par Tinterm^diaire du cou- 
pleur hydraulique 20 et de la boite de vitesses 30 au m^canisme 



2719355 



7 

d*entrainement final 40 du vehicule. La boite de vitesses 30 a un 
premier arbre d'entree 31 relie a un train d'engrenages 311, 331 
fournissant une premiere vitesse avant el a un train d'engrenages 31R, 
34R, 33R fournissant une vitesse arriere et un deuxieme arbre d'entree 
32 relie aux trains d^engrenages 322, 332, et 323, 333 et 324, 334 et 
325, 335 foumissant une deuxifeme vitesse et des vitesses sup6rieures 
(dans cette varianie, d'une deuxieme. k une cinquifeme vitesses); le 
premier arbre d'entr6e 3 1 est relie k la couronne de turbine 22 du cou- 
pleur hydraulique 20 et le deuxi&me arbre d'entree 32 est reli6 au 
chemin de transmission de puissance du c6t6 du rotor de pompe 21 du 
coupleur hydraulique 20 (dans cette variante, le rotor de pompe 2 1 
lui-meme). 

L'embrayage 10 a une structure semblable a un embrayage 
sec k simple plateau classique pour une transmission manuelle, 
comprenant un volant d'embrayage 1 1 qui sert egalement de carter, un 
disque d'embrayage 12, un plateau de pression 13, et un mecanisme de 
debrayage 15 qui retire le plateau de pression 13 k Tencontre de la 
resistance dun ressort 14; cependant, cette variante differe d'un em- 
brayage classique en ce que le coupleur hydraulique 20 est dispos6 
entre le disque d'embrayage 12 et le mecanisme de debrayage 15. 

Le coupleur hydraulique 20 est dispose avec le rotor de pom- 
pe 21 orient^ vers le cote boite de vitesses 30 et la couronne de 
turbine 22 orient6e vers le c6t6 moteur E. Le rotor de pompe 21 est 
relie au disque d'embrayage 12 et par cons6quent peut etre relie au 
moteur E au moyen du volant d'embrayage 11, et est egalement reli6 
au deuxifeme arbre d'entree 32. La couronne de t\irbine 22 du coupleur 
hydraulique 20 est reliee au premier arbre d'entree 3 1 . Un avantage de 
cette configuration de I'embrayage 10 et du coupleur hydraulique 20 
est qu'elle est compacte dans la direction axiale. 

La boite de vitesses 30 dans cette variante est de type a deux 
arbres dans laquelle les pignons d'entree sont montes sur le premier 
arbre d'entree 31 et sur le deuxieme arbre d'entree 32 et les pignons de 
sortie sont montes sur un arbre de sortie 33. Le deuxi&me arbre 
d'entree 32 est un arbre creux et le premier arbre d'entree 31 passe a 
travers I'int^rieur du deuxieme arbre d'entree 32, Les trains 
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d'engrenages fournissant les vitesses allant des deuxieme a cinquifeme 
vitesses consistent en un pignon d'entr^e fixe de la deuxifeme vitesse 
322, un pignon d'entree libre de la troisieme vitesse 323, un pignon 
d'entr^e libre de la quatrieme vitesse 324 et un pignon d'entr6e libre 
de la cinquifeme vitesse 325 monies sur le deuxieme arbre d'entree 32, 
et en un pignon de sortie libre de la deuxieme vitesse 332, un pignon 
de sortie fixe de la troisieme vitesse 333, un pignon de sortie fixe de 
la quatrifeme vitesse 334 et un pignon de sortie fixe de la cinqui&me 
vitesse 335 qui sont montes sur Tarbre de sortie 33 et engrenent avec 
leurs correspondants mentionnes ci-dessus montes sur le deuxieme 
arbre d'entree 32. Ces engrenages sont disposes entre le coupleur hy- 
draulique 20 et les trains d'engrenages fournissant la premiere vitesse 
avant et la vitesse arriere. Le train d'engrenages fournissant la 
premiere vitesse avant consiste en un pignon d'entree 311 fixe sur le 
premier arbre d'entree 3 1 et un pignon de sortie 33 1 qui est monte 
librement sur Tarbre de sortie 33 et engrene avec le pignon d'entree 
311, et le train d'engrenages fournissant la vitesse arrifere consiste en 
un pignon d'entree 31R fixe sur le premier arbre d'entree 31, un pignon 
de sortie 33R mont6 librement sur I'arbre de sortie 33 et un pignon de 
vitesse arri&re 34R qui engrfene h la fois avec le pignon d'entree 31R et 
le pignon de sort;e 33R. Un mecanisme de synchronisation 326 pour 
les passages aux troisieme et quatrieme vitesses est dispose entre les 
pignons 323 et 324 sur le deuxieme arbre d'entree 22, et un m6canisme 
de synchronisation 327 pour la cinquifeme vitesse est pr6vu sur le 
pignon 325 du cote du coupleur hydraulique 20. Un mecanisme de 
synchronisation 336 pour les passages aux premiere et deuxifeme 
vitesses integre au pignon 33R est prevu entre les pignons 331 et 332. 
L' arbre de sortie 33 est relie par I'intermediaire dun pignon de sortie 
330 au mecanisme d'entrainement final 40, qui est relie a un 
mecanisme differentiel. 

Dans la transmission T constituee de la manifere ci-dessus, la 
puissance venant du moteur E est transmise par I'intermddiaire du 
volant d'embrayage 11, du disque d'embrayage 12 et du rotor k aubes 
21 au deuxieme arbre d'entree 32 et est egalement transmise par 
I'intermediaire du fluide a I'interieur du coupleur hydraulique 20 et 
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par rintermediaire de la couronne de turbine 22 vers le premier arbre 
d'entree 31. lorsque la boTte de vitesses 30 est au point mort, la 
puissance n'est pas transmise a I'arbre de sortie 33. lorsque la 
premiere vitesse avant est selectionnee (passage de N ^1), le pignon 
de sortie de la premiere relie a I'arbre de sortie 33 parce que 
Tembrayage 10 est d6braye et que le m6canisme de synchronisation 
336 sur Tarbre de sortie 33 est d6cale de la menrie manifere que lors 
d'une manoeuvre manuelle classique de changement de vitesse; 
Tembrayage 10 est alors reembraye de la mSme manifere que lors d'un 
changement de vitesse classique, le glissement du fluide k Tintfirieur 
du coupleur hydraulique 20 amortit Timpact de couple et la puissance 
est transmise graduellement, et un 6tat constant de transmission de 
puissance est bientot atteint, Pareillement, lorsque la vitesse arriere 
est selectionnee (passage de N -> R), Tembrayage 10 est debraye, la 
transmission de puissance par rintermediaire des trois pignons 3 IR, 
34R et 33R est etablie en engrenant le pignon de vitesse arriere 34R 
avec le pignon d'entree arriere 31R et le pignon de sortie arriere 33R, 
et Tembrayage 10 est a nouveau reembraye. 

Lorsque la deuxieme vitesse avant est selectionnee (passage 
de 1 -> 2), par ailleurs, I'embrayage 1.0 est d6bray6 et le pignon de 
sortie de la deuxieme vitesse 332 est relie k Farbre de sortie 33 par 
Toperation de d6calage du mecanisme de synchronisation 336 sur 
I'arbre de sortie 33. La manoeuvre de r6embrayage de Tembrayage est 
cette fois absolument la meme que dans une manoeuvre manuelle clas- 
sique de changement de vitesse; un grand choc au changement de 
vitesse peut etre evit6 simplement en reembrayant Tembrayage 
16gerement plus doucement que lorsque Ton change dans les vitesses 
superieiires (passages de 2 -> 3, de 3 > 4, de 4 >5), et la manoeuvre 
n'est pas particulierement difficile. La selection de la troisieme vitesse 
et des vitesses superieures est executee de la meme fafon que celle 
decrite ci-dessus en decalant les mecanismes de synchronisation 326 et 
327 sur le deuxieme arbre d'entree 32. 

Ensuite, la Fig. 2 montre une version modifiee de la premifere 
variante dans laquelle la relation de liaison de Tembrayage 10 et du 
coupleur hydraulique 20 de la transmission T est invers6e et leur 
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relation de positionnement est la meme que dans la technique 
apparentee mentionnee au debut. II n*y a aucune difference particuli&re 
dans la fonction de transmission de puissance entre ce cas et celui de 
la premiere variante. Cependant, en ce qui conceme le 
raccourcissement des dimensions de la transmission T en direction 
axiale, cette version est inevitablement 16g^rement d6savantageuse 
parce qu'il est difficile de reduire la longueur axiale comme dans la 
premifere variante en combinant Tembrayage 10 et le coupleur hydrau- 
lique 20, 

Deuxieme mode de realisation . 
La Fig. 3 montre une deuxieme variante qui diff&re de la 
premiere variante en ce que la boite de vitesses 30 a 6t6 dotee d'une 
stmcture a trois arbres dans le but de la rendre plus courte en direct;on 
axiale. Dans cette variante, des pignons de sortie 351, 352 et 35R des 
premiere et deuxieme vitesses avant. et dune vitesse arriere sont 
months sur un deuxifeme arbre de sortie 35 reli6 au m6canisme 
d'entralnement final 40 par un pignon de sortie 350, et le train 
d'engrenages de.la deuxifeme vitesse est dispos6 entre le train d'engre- 
nages de la troisieme vitesse et le train d'engrenages de la quatrifeme 
vitesse. A cote de ces changements de configuration, le m6canisme de 
synchronisation 356 pour les passages aux premifere et deuxifeme 
vitesses est deplace sur le deuxieme arbre de sortie 35 et le m6canisme 
de synchronisation 336 pour les passages aux troisifeme et quatrifeme 
vitesses est deplace sur I'arbre de sortie 33. Cette structure presente 
I'avantage d'un raccourcissement de la longueur axiale de la 
transmission T du vehicule. En clair, une configuration inversee de 
I'embrayage 10 et du coupleur hydraulique 20 du type montre dans la 
Fig. 2 peut egalement etre adoptee dans cette variante. 

Troisieme mode de realisation . 
Enfin, la Fig. 4 montre une troisieme variante dans laquelle 
la relation de positionnement du rotor de pompe 21 et de la couronne 
de turbine 22 du coupleur hydraulique 20 dans la premiere variante 
est inversee et, de plus, la disposition des pignons de la boite de 
vitesses k deux arbres 30 est inversee. A part leurs relations de 
positionnement, les differents Elements de la boite de vitesses 30 sont 
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substaniiellement les memes que ceux de la premifere variante, et par 
consequent, ils ont re9u les memes reperes numeriques que ceux qui 
leur correspondent dans la premiere variante, au lieu d'une 
description. La difference majeure entre cette variante et celles 
decrites pr6c6deniment est que le premier arbre d'entree 31 est Tarbre 
exterieur creux et que le deuxieme arbre d'entree 32 est Tarbre 
int6rieur et passe h travers le premier arbre d'entree 3 1 . 

Done, en bref, au moyen des caracteristiques structurelles 
comimunes h toutes les variantes pr6cedentes, selon lesquelles la 
puissance venant du moteur E est transmise directement aux pignons 
non utilises pour le d^marrage et par Tintermediaire du coupleur hy- 
draulique 20 aux pignons utilises pour le demarrage, tandis que la 
deterioration de la consommation de carburant est evitee pendant le 
temps ou la puissance est transmise par I'intermediaire du fluide, avec 
une perte de transmission de puissance maintenue au nninimum requis 
pour le demarrage, la manoeuvre de demarrage, qui est la manoeuvre 
la plus difficile a executer avec une transmission manuelle, peut etre 
rendue extremement ais6e. De meme, si une stmcture, dans laquelle le 
coupleur hydraulique 20 est dispose en aval de Tembrayage 10 dans 
le chemin de transmission de puissance, est employee en plus des 
caracteristiques stmcturelles mentionn^es ci-dessus, le m6canisme 
d'embrayage peut etre dispose en combinaison avec le coupleur hy- 
draulique et Taccroissement de longuevu: axiale cause par Tajout du 
coupleur hydraulique 20 peut etre minimise. En outre, si on adopte 
une structure dans laquelle les pignons d'entree 311, 31R des vitesses 
inf6rieures, qui requierent de grands rapports de transmission, sont 
prevus du cote de Tarbre interieur, les diametres de ces pignons 
peuvent etre reduits et des accroissements des dimensions en direction 
radiale peuvent etre evites en maintenant une faible distance entre les 
arbres d'entree et de sortie, par une reduction des diametres des 
pignons de sortie 331, 33R qui engrenent avec ces pignons d'entree. 
Trois variantes de Tinvention sont decrites ci-dessus en detail, mais 
I'invention n'est pas limitee k ces variantes et differences 
modifications peuvent etre apportees dans le cadre de la portee de 
rinvention. Par exemple, un embrayage humide k plateaux multiples 



2719355 



12 

peut etre utilise au lieu de Tembrayage sec a simple plateau mentionne 
precedemment, et un convertisseur de couple peut etre utilise comme 
dispositif hydraulique de transmission hydraulique. 
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REVENDICATIONS 

1, Transmission de vehicule comprenant un embrayage (10) 
de coupnre de puissance, un dispositif hydraulique de transmission de 
puissance ayant une pompe (20) et une turbine (22), et une boite de 
vitesses ayant une plurality de trains d'engrenages fournissant une plu- 

5 ralite de vitesses avant et arriere, la puissance venant d'un moteur 
6tant transmise par I'intermediaire de I'embrayage de coupure de 
puissance, du dispositif hydraulique de transmission de puissance et de 
la boTte de vitesses jusqu a un mecanisme (40) d'entrainement final du 
v6hicule,caracterise en ce que : 

10 la boite de vitesses a un premier arbre d'entr^e (31) relie k un 

train d'engrenages (311, 331) fournissant une premi&re vitesse avant et 
un train d*engrenages (31R» 34R) fournissant une vitesse arriere et un 
deuxifeme arbre d* entree (32) relie a un train d'engrenages (322, 332 ; 
323; 324, 334) fournissant une deuxieme vitesse et des vitesses 

15 sup6rieures, 

et le premier arbre d'entr6e est relie h la mrbine (22) du dis- 
positif hydraulique de transmission de puissance et le deuxieme arbre 
d*entr6e est reli6 au chemin de transmission de puissance du cote 
pompe du dispositif hydraulique (20) de transmission de puissance. 

20 2. Transmission de vehicule suivant la revendication 1, ca- 

racteris6 en ce que le dispositif hydraulique de transmission de puis- 
sance est dispose entre Tembrayage de coupure de puissance et la boite 
de vitesses et la pompe du dispositif hydraulique de transmission de 
puissance par fluide est reliee au moteur par Tintermddiaire de 

25 rembrayage de coupure de puissance et au deuxieme arbre d'entree. 

3. Transmission de vehicule suivant la revendication 1 ou 
la revendication 2, caracteris^ en ce que le deuxifeme arbre d'entr6e 
(32) est creux et le premier arbre d'entr^e (31) passe a travers le 
deuxieme arbre d'entree et les trains d'engrenages (322, 332; 324, 334) 

30 fournissant la deuxifeme vitesse et les vitesses sup6rieures sont 
disposes entre le dispositif hydraulique de transmission de puissance 
par fluide, les trains d'engrenages (311, 331; 31R,34R) fournissant la 
premi&re vitesse avant et la vitesse arriere 6tant disposes entre le dis- 
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positif hydraulique de transmission de puissance et les trains d'engre- 
nages (311, 331; 31R, 34R) fournissant la premiere vitesse et la 
Vitesse arriere. 
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FIG.1 
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FIG.3 
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FIG.4 




